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археологической экспедиции, в особенности при совместных усилиях
академиков В.Л. Янина и А.А. Зализняка.
Обо всем этом стало возможно рассказать уже сегодня, хотя пред-
стоит еще немало поработать, прежде чем Новгородскую Псалтырь -
древнейшую в славянском мире книгу - удастся привести к выверенному
во всех отношениях и доступному для обозрения облику.
Г.Е. ДУБРОВИН, В.М. МОРОЗОВ
ОБСКОЕ СУДОХОДСТВО XVI-XIX вв.
И СУДНО С ПРОТОКИ КИРЬЯС
В 1997 г. на левобережье Оби, в районе протоки Кирьяс в
Нижневартовском районе Ханты-Мансийского автономного округа были
обнаружены хорошо сохранившиеся остатки плоскодонного дощатого
деревянного судна первой трети XIX в. В 1999 и 2000 гг. судно исследо-
валось совместной экспедицией Проблемной научно-исследовательской
археологической лабораторией Уральского государственного универси-
тета (ПНИАЛ УрГУ) и Муниципального этнографического музейного
комплекса г. Нижневартовска (руководитель В.М. Морозов). В пуб-
ликации, подводившей предварительные итоги первого года археологи-
ческих исследований, судно с протоки Кирьяс интерпретиров алось как
«барка»'. Однако, указанная интерпретация далеко не бесспорна. Ис-
следованию этой проблемы в контексте традиционного западносибир-
ского судоходства и судостроения и посвящается предлагаемая работа
(малые суда Обского бассейна типа «каюки», «обласки» и пр. здесь не
рассматриваются).
Обратимся к письменным источникам, отражающим судоходство
в бассейне Оби в XVI-XIX вв. В частности, в Сибирских летописях
Есиповской группы встречаются следующие судовые термины: струг,
судно (большое, малое), коч, дощаник (в т.ч. большой), буса, барка.
Термин «струг»* связан во всех списках и редакциях с ранним
периодом освоения Западной Сибири, в частности, с походом Ермака
2
.
В сообщениях, связанных с более поздними событиями XVII—XVIII вв.
струги, как правило, уже не фигурируют. Отсюда можно сделать вывод,
что в XVII в. указанный судовой термин в бассейне Оби (в частности, в
' Здесь и далее выделено авторами (Ред.).
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Тобольске, где создавалась Есиповская летопись) являлся уже устарев-
шим. Что же касается самого термина «струг», то, впервые упомянутый
еще в Русской Правде
3
, к XVI в. он чаще всего применялся для обо-
значения судна вообще вне зависимости от типа и размера плавсредства
(иногда стругами или стружками называли любую лодку вплоть до ма-
лых челноков). И, тем не менее, в большинстве случаев под стругами в
XVI в. подразумевались в основном транспортные суда, предназначен-
ные для перевозки различных грузов - плавсредства сравнительно круп-
ные, удовлетворяющие потребностям не только речного, но в некоторых
случаях и морского судоходства. Различались струги «кладные», «досча-
тые», «полубленные», «неполубленные» и т.д. Длина их составляла 3-8
саж. (6,3-16,8 м)4.
Однако в летописных известиях о судоходстве в бассейне Оби
XVII в. термин «струг» исчезает, а вместо него на первое место выходит
«дощаник»*. Из летописных текстов следует, что под дощаниками
XVII века подразумеваются довольно крупные транспортные суда5. Так
например, на них во время пожара 1686 г. спасались жители Тобольска:
«И таков был пожар страшен, что горели дощеники, в которых собрались
люди с животами и хотели ехать на он пол реки Иртиша. И те дощеники
и с людьми и з животом, пловуче по реке Иртышу згорели»)6; на них
ходили войсковые караваны
7
, возили «покупочную государеву казну»
8
и т.д. В 1639 г. на дощаниках вышел на Лену отряд, в составе которого
был знаменитый землепроходец Василий Поярков («...ехали мимо То-
больск на великую реку Лену, в Якутский острог, первые московские
воеводы город Якутский ставить... А из Тобольска с ним на Лену служи-
лых людей 246 человек да с Березова 50 человек. А пошли из Тобольска
на тридцати девяти дощениках с государевою казною и с запасы»)9.
Дощаники вообще довольно часто упоминаются в различных до-
кументах XVI-XVII вв. Грузоподъемность их в это время достигала
7-8 тыс. пуд10. Строились дощаники целиком из досок и по типу были
очень близки к древним насадам, с той лишь разницей, что борта его
имели еще больший подбор, а доски были тоньше и вся постройка не-
сколько легче - без чрезмерной громоздкости и «лесистости» насадов.
Не исключено, что термин «дощаник» в этот период был присвоен круп-
ным паузкам. «Досчаны» были одни из самых крупных судов своего
"Любопытно, что в наказной памяти 1639 г. о сборе на Ленском волоке пошлин
упоминаются струги и дощаники (ДАИ. Т. 2. СПб., 1846. № 67), что может
свидетельствовать о том, что по крайней мере в это время указанные судовые
типы различались между собой.
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времени, конкурируя в этом отношении с кладями. Размерами они были
до 10 и более сажен в длину".
Характерной особенностью сибирских дощаников были огром-
ные паруса. В 1639 г. в Тобольске изготавливались «в Ленскую службу,
в ход до Маковскаго острогу», т.е. к отправке на Ленский волок, 46
дощаников, на которых был предназначенный к отправке на р. Лену
разного рода груз, в том числе военные и хлебные запасы, жалованье
служилым и разным людям и проч. Из дошедшего до нас дела о снаря-
жении этих дощаников мы узнаем, что на каждый из них велено было
отпустить 300 аршин холста для парусов, по 33 саж. «варовых» веревок,
по 30 саж. «возжей к раинам», т.е. шкотов к реям, по 14 саж. «скутов»
(шкотов?); по 34 саж. парусных обшивок, по 100 саж. бечевы, по 2 багра,
100 скоб, 10 ведер смолы и 3 пуда лык для конопатки; сверх того, на
каждые три дощаника положено было по одной завозной лодке (для
завоза якорей при движении против течения - традиционный способ
передвижения в русском речном судоходстве). Каждый дощаник имел
18-ти саженный парус по 300 аршин холста, но этот размер не был для
сибирских дощаников максимальным. По поводу снаряжения казенного
каравана 1639 г. тобольские торговые люди представили замечание, что
«у них на досчаниках, для поспешенья (т.е. для скорости хода. -Авт.)
бывают парусы по 600 и 700 аршин в парусе»12.
«Кочи» в Есиповской летописи упомянуты всего один раз - в
статье, предшествующей Коркуновскому списку рубежа XVII-XVIII вв.:
«А от Березова до устье Обскова осмеры сутки кочами...»
13
 (здесь име-
ется в виду путь на Мангазею). Вполне закономерно, что данный судовой
термин встречается именно в этом контексте, поскольку кочи являлись
судами, предназначенными в первую очередь для морского плавания
(что не исключало их эксплуатацию и на сибирских реках). Кочи, ходив-
шие по Обской водной системе в Мангазею, изготавливались в Верхо-
турье и имели грузоподъемность до 20 тыс. пудов и до 42 человек ко-
манды
14
. Кочи представляли собой килевые суда с клинкерной обшивкой
корпуса, шитой вицей (подробнее о кочах и дощаниках см. в статье
Е.В. Вершинина
15).
Есть в Сибирском летописном своде упоминание китайских «бус»,
вышедших в 1684 г. из реки Амур'6. Но вряд ли можно всерьез рас-
сматривать данный судовой тип применительно к Обской водной сис-
теме.
Один раз в связи с уже упоминавшимся тобольским пожаром
1686 г. в Есиповской летописи упоминаются «барки»: «...ив анбарах и




Из этого отрывка следует, что барки, наряду с дощаниками, также явля-
лись грузовыми судами, впрочем, вероятно, чем-то отличаясь от послед-
них*. Вообще барки, как судовой тип, известны на Руси с XVI в. Напри-
мер, они упоминаются в Новгородской таможенной грамоте среди плав-
средств, перевозивших товары по Волхову (наряду с ладьями, учанами,
паромами, моринками и т.д.)'8.
Характерно, что термин «барка» в XVIII-XIX вв. довольно устой-
чиво утвердился в Западной Сибири для обозначения сплавных судов
для перевозки тяжелых грузов по рекам. Они представляли собой плав-
средства грубой постройки на деревянных нагелях (сколотнях), с мо-
чальными снастями, идущие по воде на огромных веслах - потесях -
одну путину, а затем шедшие в ломку. Барки для сплава хлеба в середине
XIX в. делали в Ишимском, Ялутуровском и Курганском округах Тоболь-
ской губернии, пока не извели всех лесов в этих округах
19
. Отметим
сразу важный момент, что для Западной Сибири барки - это исключи-
тельно односезонные сплавные суда грубой постройки, чего, судя по
всему, нельзя сказать о кирьясском судне (см. ниже.)
А вот как описывал в середине XIX в. П.О. Богославский совре-
менные ему барки: «Барка- наивыгоднейшее грузовое судно, способное
поднимать величайшие грузы, до 145 тыс. пудов, углубляясь весьма мало
в воде. Построение барки весьма легко, просто и не требует больших
соображений, ни другого знания, кроме плотничьего дела. Имея в креп-
лении своем весьма мало железа, барка в частях своих преимущественно
связывается деревянными нагелями, что делает корпус или кузов ее уп-
ругим, гибким, способным без особенного труда противостоять и быст-
роте течения и ударам речных волн. Условия местных вод, т.е. глубина,
ширина рек и каналов, их извилины и различные роды грузов - объ-
ясняют разнообразие форм и построений барок... Барка приводится в
движение 15-20-ю большими веслами - гребками и плывет по течению
носом, боком, кормою вперед, как случится... Рабочих для управления
служит 60 и более человек. Длина барки составляет более 60 футов,
меньшие суда такого же типа называются полубарками...»
20
.
' Следует отметить, что здесь взято описание указанного пожара по Абрамовс-
кому списку Есиповской летописи (ПСРЛ. Т. 36. М., 1987. С. 103), в то время
как в Сибирском летописном своде Головинской редакции в этой же связи
упоминаются только дощаники (Там же. С. 222). Все это может свидетельство-
вать в пользу того, что, невзирая на какие-то отличия, в то время барки и доща-
ники могли взаимно отождествляться, причем для их общего обозначения мог
использоваться универсальный термин «дощаник».
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По более поздней публикации И.А. Шубина волжские барки пос-
лепетровского периода представляли собой сравнительно небольшие
системные суда, перевозившие в первую очередь дрова и другие лесные
грузы. Они строились из соснового и елового леса и имели следующие
характеристики: длина 18-24 саж.; ширина - 3,5-5 саж.; высота бортов -
1-1,25 саж.; грузоподъемность - 15-25 тыс. пудов; осадка порожняком -
3-5 верш., с грузом- 12-20 верш. Набор судна состоял из односторонних
шпангоутов, составленных из кокор и приставок, поставленных на копа-
ни на шипах. Плоское днище изготовлялось из еловых досок толщиной
1,5-2 вершка. Лыжная доска, в целях придания ей некоторой гибкости,
необходимой для плавания по мелким, нередко порожистым водным
путям, делалась одинаковой толщины с остальными досками днища.
Штевни и борта отвесные (форштевень иногда имел незначительный
уклон вперед; к нему нередко ставился упор). Корма и нос - однообразно
и тупо закруглены. Бортовая ошва обычно делалась из сосновых досок
толщиной 2-3 дюйма. Продольным креплением служил легкий (в 1 ряд)
бархоут, обычно двойной (внутренний и наружный) вверху и одинарный
(внутренний) в середине бортов (т.н. нарезной брус), также планширь,
который служил обычно и ходовой доской; кроме того, устанавливался
средний кильсон. Поперечные озды (бимсы) (до 5 штук) были очень тон-
кие и легкие. Все составные части корпуса крепились нагелями, желез-
ные гвозди применялись очень редко. У барки не было ни палубы, ни
крыши, слегка забирались сверху только нос и корма. Посредине судна
устанавливалась небольшая мачта для зачаливания каната на случай
движения конной тягой. Руль, ввиду неповоротливости барок, был очень
большой. Конопатились барки обычно мочалом, реже пенькой. По
конопатке пазы днища покрывались ластом, пазы же бортовой ошвы
оставались открытыми или накрывались наличниками из горбыля
21
.
В XIX - начале XX в. господствующим судовым термином для
обозначения крупных грузопассажирских судов в бассейне Оби ста-
новится «паузок». Паузки на Руси известны с XIV в. (первое летописное
упоминание - 1372 г.), причем в XIV-XV вв. в письменных источниках
они упоминаются чаще других торговых судов
22
. В начале (XIV-XV вв.)
паузки являлись легкими дощатыми судами с малой осадкой, служивши-




На Волге такие суда для удобства и скорости разгрузки обычно
следовали по несколько штук при каждом большом грузовом судне. В
более позднее время (начиная с XVI в.) они уже служат и для грузовых,
и для пассажирских перевозок и на реках, и в морском каботажном пла-
100 АРХЕОЛОГИЧЕСКИЕ ИССЛЕДОВАНИЯ
вании. В связи с этим и размеры паузков были весьма разнообразны: в
зависимости от водных путей, по которым они плавали. Волжские паузки
XIX в. были с совершенно плоским днищем и низкими бортами, длиной
6-12 саж., шириной 2-4 саж и высотой бортов 1-2 саж. Грузоподъем-
ность - 5-7 тыс. пуд. Штевни у паузков были наклонными, имел место
развал бортов. Они снаряжались одной мачтой высотой 6-10 саж., длин-




Паузки, использовавшиеся в XIX-XX вв. на Оби, Томи и других
западносибирских реках, представляли собой большие суда, служившие
для дальних речных плаваний, вместимостью от 5 до 40 тыс. пудов и
двигавшиеся бечевой или на завозных якорях. Для паузка вместимостью
10 тыс. пудов требовалось 16 человек рабочих25. Отмечалось, что важ-
нейшим промыслом местных жителей, даже с появлением в 40-50-х гг.
XIX в. первых пароходов на Оби, продолжали оставаться паузный про-
мысел и сплав судов в половодье. Первый был особенно развит на Оби
от Бийска и выше до Томска, а последний - по всем второстепенным
рекам и речкам, неудобным для «правильного» судоходства (например,
по Бии, Чарышу, Васюгану, Оми, Таре, Ишиму и др.)26.
Паузки использовались для перевозки людей. Вот как описывал
в начале XX в. А.А. Дунин-Горкавич перевозку рабочих, нанятых на
рыбный промысел: «Нанятые на рыбные промыслы по Иртышу и по
Оби рабочие, хотя и обязаны 1 мая явиться в Тобольск на свой счет, но
часть из них не является; хозяйские приказчики разъезжают, собирают
таких рабочих и доставляют их в Тобольск... До времени отправки пауз-
ков - половина мая - они почти ничего не делают. Так как весь путь -
по течению, то паузки идут не пароходом, а своесильно; однако есть
люди в гребях и у руля, на две смены. Паузки, направляющиеся в Сур-
гутский уезд, вверх по Оби, от Самарова идут вслед за пароходом. При
благоприятной погоде паузки делают слишком 100 верст в сутки, таким
образом они проходят путь за 1-3 недели, в зависимости от расстояния
песков от Тобольска. Для успешности из Березова отправляют рабочих
на легких каюках, оставляя лишь небольшое число на паузке... В конце
августа отходят пароходы из Тобольска в низовье Оби за паузками и
возвращаются в конце сентября. На этих паузках доставляются обратно
и рабочие. Таким образом, доставка рабочих на судах паровой тягой
производится лишь в обратный путь, т.е. против течения, причем, в край-
них случаях, когда нет возможности забуксировать судно (в месте про-
мысла) вследствие мелководья или по другим причинам, рабочие тащат
его бичевою, или завозом до парохода...»
27
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Изготовлением паузков занималось население в окрестностях
Тюмени и Тобольска
28
. Характерный пример-деревни Хмелево и Тахта-
ирка, расположенные поблизости от Тюменско-Тобольского тракта,
население которых выделывало паузки от 8 до 20 саж. длиной29 (ср. с
кирьясским судном).
Таким образом, приведенные материалы показывают, что в XIX
- начале XX в. в Обском бассейне паузки, обычно изготавливавшиеся
непосредственно на реках региона, широко применялись для грузопасса-
жирских перевозок как по течению, так и против него (т.е. явно не были
сплавными односезонными судами), причем в последнем случае кроме
пароходной тяги, появившейся с середины XIX в., использовалась тяга
бечевой и с помощью завозных якорей.
Еще одна разновидность традиционных русских речных судов -
«коломенка» - была представлена в сибирском судоходстве и должна
быть рассмотрена в плане определения видовой принадлежности
кирьясского судна. Коломенки представляли собой длинные и довольно
узкие суда с совершенно плоским дном, отвесными штевнями и бортами
почти везде равной вышины и без всякого подбора в соединении с дни-
щем, с полутупым образованием носа и кормы. Борта на протяжении
одной трети длины судна шли в середине его совершенно параллельно
друг другу, в остальных же двух третях, к обеим конечностям, переходи-
ли в кривые, пересекаясь у штевней под острым углом. Днище и борта
делались из леса 2-х - 3-х вершковой толщины. Строились коломенки
в основном из елового леса, крепились нагелями (в днище) и железными
гвоздями (в бортах и кильсонах), конопатились бельной паклей и моча-
лом, не смолились. Продольное крепление-три и более кильсона, парал-
лельных друг другу. Штевни - в виде копаней с кокорами, перпендику-
лярными к стволу. По верхней части бортов с внутренней стороны прово-
дились подтелины (внутренние бархоуты), служившие опорой для попе-
речных балок - бимсов и озд. На борта подводной части с наружной
стороны нашивались ошвы, несколько выше грузовой ватерлинии во
всю длину корпуса - от трех до шести и более рядов т.н. привальных
брусьев (внешних бархоутов) в виде горбылей - обрезков толщиной до
трех и более вершков, часто даже с неочищенной корой. Обычно уста-
навливались бимсы и 3-5 озд. Вместо палубы устраивалась двухскатная
крыша, причем нос и корма оставались незакрытыми. Для хода вверх по
реке использовалась одна мачта. Для управления применялось от двух
до четырех рулевых весел-потесей, поровну на носу и корме, позднее -
кормовой руль. Длина судна - 17-18 саж., ширина - Ъ-4 саж. Высота
бортов 2-3 арш., грузоподъемность- 8-12 тыс. пудов при 5-6 четв. осадки.
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Данные суда использовались для перевозки простых и тяжелых
грузов. Имели особенное распространение, начиная с конца XVI в. Эти-
мология названия связана не с названием города Коломны, а со словом
«Коломна», т.е. окраина. Таким образом, здесь представлен тип судов
далеких окраин Русского государства. Следует отметить, что коломенки
являлись одной из немногих разновидностей «староманерных судов»
(наряду с романовками и расшивами), которые Петр I предлагал, в отли-
чие об большинства «староманерных» плавсредств (ладей, кочей, карба-
сов, сойм, насадов, стругов и т.д.), сохранить, правда, с соответствующи-
ми усовершенствованиями".
Вернемся к судну с протоки Кирьяс. За основу сопоставления
его с рассмотренными выше судовыми типами можно принять следую-
щие характеристики данного плавсредства.
1) Кирьясское судно относится к барочно-ладейному типу (по
классификации И.А. Шубина), т.е. обладает плоским днищем, развалом
бортов и наклоном штевней (по крайней мере одного); 2) Габаритные
размеры: длина - 34 м (16,2 саж.); максимальная ширина - 7 м (3,3 саж.
= 10 арш.); максимальная высота бортов-не менее 2,1 м. (1 саж. = 3арш.
= 3,96 фут); 3) Отношение длины к ширине = 34/7 = 4,9; 4) Толщина
досок обшивки: днищевых - 14-15 см (3,35 верш); бортовых - 8-9 см.
(1,8-2 верш.); 5) Форма оконечностей - заостренная; 6) Наличие ласто-
вых уплотнений; 7) Отсутствие бархоутов, кильсонов и привальных бру-
сьев; 8) Конструкция, судя по всему, беспалубная; 9) Наличие подбора
на скулах за счет использования в оконечностях т.н. «косых» (или чере-
повых) брусьев - выдолбленных из одного бревна досок сложного сече-
ния, осуществляющих переход в оконечностях от борта к днищу.
При сравнении кирьясского судна с коломенкой прежде всего бро-
сается в глаза близость их габаритных размеров. Кроме того, и то и
другое судно - беспалубные и предназначены для эксплуатации в тече-
ние более чем одного сезона (относительно кирьясского судна см. ниже).
Однако следует отметить и ряд важных отличий. Во-первых, в отличие
от коломенок с отвесными штевнями и бортами, кирьясское судно имеет
развал бортов и по крайней мере один наклонный штевень, а также
подбор в оконечностях. Во-вторых, форма коломенок в плане с полу-
тупым образованием оконечности и параллельными в центральной части
корпуса бортами не соответствует форме судна с протоки Кирьяс, обла-
давшему довольно острыми оконечностями. В-третьих, в кирьясском
судне отсутствуют продольные крепления.
Ниже в таблице приведены сравнительные характеристики кирь-
ясского судна, коломенки, паузка и барки.
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Теперь о барках. Габаритные размеры кирьясского судна близки
к размерам барок, но несколько меньше, хотя толщина обшивки, нао-
борот, больше, что может свидетельствовать о несколько большей «ле-
систости» нашего судна. Но при этом отличий гораздо больше, чем сход-
ных черт. Тупое закругление оконечностей, отсутствие развала бортов,
наличие кильсонов и бархоутов - все эти характерные особенности ба-
рок не представлены на кирьясском судне. И еще один очень существен-
ный момент: барки (особенно это отмечено для Западной Сибири) явля-
лись судами сплавными и использовались только один сезон, следствием
чего являлась их довольно грубая постройка. Судно с протоки Кирьяс
никак нельзя отнести к односезонным сплавным судам. Об этом свиде-
тельствует и достаточная тщательность постройки, и наличие таких
сложных деталей, как переходные «косые» доски сложного сечения.
Вряд ли стоило так обустраивать судно, которое после одного сезона
эксплуатации шло на слом.
Кстати, еще одним, правда косвенным, аргументом в пользу того,
что кирьясское судно было предназначено не для односезонного плава-
ния и не являлось сплавным, служит его предполагаемый маршрут, кото-
рый можно попытаться реконструировать. Как следует из археологичес-
кого обследования, данное судно перевозило кирпич, обломки которого
в большом количестве были обнаружены как внутри его корпуса, так и
на берегу протоки в непосредственной близости от него (вероятно, после
того, как судно в результате аварии оказалось на берегу протоки, груз с
него был перегружен и вывезен). Куда и зачем могли перевозить кирпич
по протоке Кирьяс в первой трети XIX в.?
Судя по письменным источникам, кирпичное производство в
Западной Сибири в XIX в. было сосредоточено в районе Тюмени и То-
больска. Для рубежа XIX-XX вв. отмечаются Червищевская волость
Тюменского округа, Шадринский уезд, Шухруновская волость; селения,
расположенные от Тюмени ниже по р. Туре; волости расположенные к
востоку от Тобольска
32
 и т.д. В самих Тобольске и Тюмени также сущест-
вовало производство кирпича. Недаром одним из традиционных про-
мыслов жителей Тюмени был гончарный, основанный на использовании
местных глин, а самих тюменцев называли «горшечниками» и «корчаж-
никами»
33
. Следовательно, кирпич, обнаруженный на кирьясском судне,
скорее всего, был изготовлен где-то в этих местах.
А везли его, судя по всему, в Томск. Дело в том, что в 1804 г. с
образованием Томской губернии Томск превращается в губернский го-
род. Вероятно, новый статус этого маленького и захолустного городка
и активизировал в какой-то степени местное строительство. Нельзя ска-
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зать, что процесс этот был достаточно интенсивным: в 20-е гг. XIX в. в
городе было только 2-3 каменных дома34. И тем не менее, вероятно,
именно после 1804 г. появилась потребность в кирпиче, которую, ввиду
отсутствия местного кирпичного производства, могли удовлетворить
только Тобольск или Тюмень.
Таким образом, судно, обнаруженное на обской протоке Кирьяс,
скорее всего, перевозило кирпич из Притоболья в Томск. Двигалось
оно при этом против течения, вероятно, бечевой или при помощи завоз-
ных якорей. Не исключено и использование парусного хода: в 2000 г.
во время дополнительного археологического обследования кирьясского
судна на нем был обнаружен мачтовый степс. Все это лишний раз свиде-
тельствует в пользу неодносезонности использования данного плавсред-
ства и невозможности отождествления его со сплавной баркой.
Попробуем сопоставить кирьясское судно с паузком. Как видно
из вышеприведенной таблицы, размерные параметры их достаточно
близки. Разве что кирьясское судно несколько длиннее (16,2 саж. против
12 саж.). Однако, как уже отмечалось выше, в бассейне Оби изготавли-
вались паузки длиной и до 20 саженей. Близки указанные суда и по
конструкции: и здесь, и там развал бортов и наклонные штевни. Добавим
к этому многосезонное использование этих судов и широкое распростра-
нение паузков в обском судоходстве XIX в. Правда, есть и некоторые
отличия. Так, на кирьясском судне не использовались кильсоны и пока
что не обнаружено каких-либо следов бархоутов или привальных брусь-
ев. Однако, не исключено, что здесь мы имеем дело с какими-то мест-
ными отличиями в конструкции общерусского судового типа. Ведь и
длина обских паузков была больше, чем, например, паузков с Волги,
взятых за основу описания данного судового типа И.А. Шубиным.
Таким образом, обобщая все вышесказанное, можно констатиро-
вать, что судно первой трети XIX в., обнаруженное на обской протоке
Кирьяс*, скорее всего являлось паузком, причем его местной, обской
разновидностью, отличающейся большой длиной и отсутствием про-
дольных креплений корпуса. Судно было несплавным, многосезонным,
использовавшимся для грузо-пассажирских перевозок как по течению,
так и против него, причем в последнем случае оно могло двигаться бече-
вой, с помощью завозных якорей или на парусном ходу.
Необходимо отметить еще один важный момент. Дело в том, что
названия разновидностей традиционных русских судов никогда не явля-
' Кстати, бывшей судоходной только до половины навигации. См.: Дунин-Горт-
вич А.А. Тобольский Север. М.. 1995. Т. 2.
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лись чем-то устоявшимся. Однотипные суда в различных местностях
могли называться совершенно по-разному. Иногда какой-то термин, под-
разумевавший ранее вполне конкретный судовой тип, начинал в опреде-
ленный период времени обозначать обобщенную совокупность самых
разнообразных плавсредств (например, струги или дощаники). А в неко-
торых случаях старые названия переходили и на новые суда. Поэтому
нельзя считать предлагаемые выводы по поводу интерпретации кирьяс-
ского судна безусловными. В конце концов, кто-то из местных жителей
мог назвать такое плавсредство и дощаником, и баркой, и просто боль-
шим судном. Тем более, что архаичность и традиционность конструкции
самого судна говорят о том, что вряд ли оно сильно отличалось от зафик-
сированных письменными источниками в XVI-XVII вв. на Оби дощани-
ков, поскольку русское речное деревянное судостроение, сложившееся
еще в средневековье, вплоть до начала XX в. было весьма консерватив-
ным. Так, на том же кирьясском судне мы встречаем кокоры, тесаные
доски, ластовые уплотнения и ряд других конструктивных деталей, из-
вестных еще в древнерусских речных судах X-XV вв.35.
И тем не менее, мы все-таки предлагаем наиболее вероятную, на
наш взгляд, интерпретацию кирьясского судна как местной, обской раз-
новидности паузка, т.е. вариант вполне конкретного общерусского реч-
ного судового типа, известного как в Европейской России, так и в Сибири.
Безусловно, дальнейшие исследования данного уникального исто-
рического объекта могут внести какие-то коррективы в предлагаемые
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